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En aquest tombant de segle tan engrescador i tan ple de 
reptes nous se'ns planteja una oportunitat nova de convertir 
I'area de Barcelona i, per extensió, tot Catalunya en una 
autentica capital economica de referencia al mediterrani 
occidental i al sud dlEuropa. 
Tot apunta, com veurem, que el creixement que ha 
comencat a observar la mobilitat arreu del món és un 
fenomen que tot just acaba de comencar. La globalització, 
entesa com a I'obertura de mercats i la complementarietat i 
competencia, alhora, de tots els pai'sos del món, juntament 
amb la revolució que han comportat les noves tecnologies 
de la informació en la manera de produir, gestionar i 
comunicar-se en I'empresa són la causa principal d'aquesta 
eclosió de la mobilitat. 
Estem en un món cada cop més interdependent, on el 
comerc internacional esta convertint-se en una eina clau de 
desenvolupament amb un creixement mitja en els Últims 
anys de I'ordre del 6%. Les grans empreses comencen a 
prendre decisions ja amb un sentit global, desplacant els 
diferents centres de producció per reduir costos o trobar 
altres avantatges competitius relacionats amb la 
disponibilitat de ma d'obra qualificada, la disponibilitat de 
materies primeres, I'accés a bons canals de distribució o 
avantatges de tipus fiscal. 
La veritat és que Catalunya en general i les seves ciutats 
portuaries, en particular, no són estranyes al fet de tenir un 
paper rellevant en el món del transport i del comerc. Nomes 
cal recordar el paper que van desenvolupar en I'Edat Mitjana 
com a enclaus basics del comerc a la Mediterrania. 
Logística: la gran oportunitat 
Pero aquest nou comerc internacional que ve de la 
desconcentració empresarial i de la liberalització de mercats 
necessita uns serveis nous. 
Ja no val la idea classica de I'operador de transport que es 
limita a moure, a traslladar mercaderies per encarrec d'un 
industrial sense afegir cap més valor. El transport, en 
aquesta nova economia de la mobilitat i la desconcentració, 
s'integra cada cop més en el procés productiu. Cada 
vegada més, s'aprofiten els intercanvis modals, les 
plataformes logistiques per fer-hi actuacions de valor afegit, 
des d'ensamblatge, etiquetatge, embalatge o altres formes 
de personalització dels productes de cara als mercats a que 
s'adrecen. 
Aquestes noves demandes fan que al transport de llarg 
recorregut (marítim o aeri) les feines d'emmagatzematge i 
les de transport fins a la destinació final (terrestres en 
camió o ferrocarril) s'hagin d'anar integrant i posant en 
mans d'uns operadors logistics molt especialitzats i 
capacos de donar un servei de porta a porta sense que el 
productor s'hagi de preocupar de contractar i seguir 
cadascuna de les diferents etapes que passa el seu 
producte. Davant la complexitat que adquireix aquesta nova 
estructura de producció apareix la figura de I'operador 
logístic especialitzat capac de donar solucions particulars a 
cada necessitat del client que, a la practica, esdevenen 
avantatges competitius. 
Aquesta nova realitat del món del comerc i el transport 
internacional té, com a rninim, dues conseqüencies en 
I'estructura de I'activitat i, per suposat, en les 
infraestructures en que es suporta aquesta activitat. 
Resulta que el sud dlEuropa no té encara un centre clar que 
lideri la logistica de la nostra regio mundial. És cert que hi 
ha uns quants centres que treballen i treballen molt bé per 
posicionar-se, com són Valencia, Marsella o Genova. Pero 
quan hi ha voluntat de lideratge no es pot perdre temps a 
planyer-se dels avantatges que tenen els competidors, sinó 
que cal saber usar els mitjans que la lliure competencia ens 
dóna per, a partir dels nostres punts forts, desenvolupar 
una estrategia que ens permeti situar-nos en una posició 
clara de lideratge, com la de Rotterdam dins I'Europa 
atlantica. 
La primera de les conseqüencies és la concentració. 
Concentració empresarial d'una banda, com mostra 
I'exemple que les sis principals navilieres mundials controlen 
un 47% de la flota de vaixells portacontenidors, o que, en 
I'ambit espanyol, deu companyies es facin carrec del 55% 
del total del nsegoci logístic a I'Estat. 
Pero aquesta concentració empresarial requereix també una 
concentració en les infraestructures logístiques de suport, 
sobretot ports i aeroports. Els vaixells cada cop més grans 
necessiten anar a veritables punts de distribució de caracter 
mundial. Aixo provoca una gran competencia entre els 
diferents cenbes existents per aconseguir atraure aquests 
grans operadors logístics i convertir-se en autentics hubs o 
centres de distribució d'una regio mundial concreta, que en 
el nostre cas seria el Mediterrani i el sud d'Europa. 
No podem oblidar que el mercat de la logistica mundial mou 
3 bilions de dolars anuals i que a Europa representa un 
11,7% del PIB (1111,5% a Espanya). 
Pero hem de tenir en compte que ens trobem davant una 
activitat especialitzada i de gran valor afegit. Es calcula que 
entre el 1996 i el 2002 el creixement general del sector a 
Europa haura estat del 20% (segons informe de Marketline 
International) amb una clara tendencia a la subcontractació 
amb empreses e/specialitzades (amb un creixement del 40% 
en el periode). La creació d'aquests grans hubs centrals fa imprescindible 
que es treball1 a fons o dotar el seu hinterland de les 
infraestructures de canvi modal d'activitat logistica i de 
transport regional necessaries per a donar sortida a les 
mercaderies que arriben. Pero també a acollir moltes de les 
empreses que desitjaran ubicar-se prop d'aquests centres 
privilegiats i dels corredors comercials que es generin al 
seu voltant. Cal no oblidar que les empreses operen en un 
mercat global i que situar-se en un punt estrategic pot 
garantir un millor accés dels seus productes als mercats a 
que es destinen. 
Els mercats espanyol i catala donen mostres de 
desenvolupament, cosa que ha generat I'entrada dels grans 
operadors europeus al nostre mercat. El 1998 es 
registraren 115 grans operadors que donaven feina a prop 
de 13.000 treballadors i facturaren 200.000 MPTA, amb 
una oferta principalment concentrada a Madrid (16,lM) i 
Catalunya (24,1%) 
No podem oblidar que I'interes pel desenvolupament de la 
logistica en un país que vol ser capdavanter és molt gran. 
D'una banda, perque contribueix a fer-lo més competitiu i a 
estar al dia en rnateries punteres de la nova economia com 
és el comerc electronic, pero també perque és una 
oportunitat per a concentrar una bona part dels magatzems 
1 Vaixe,~ purtaconienidorr. Port de Barcelona 
centrals que moltes companyies estan ubicant per donar 
servei a regions cada cop mes amplies. I no ho oblidem, 
aquestes activitats generen feines especialitzades i, per 
tant, riquesa per al lloc on s'ubiquen. 
Pero davant d'aquest panorama prometedor, que fem des 
de les institucions catalanes en general i des de la 
Generalitat en concret per aconseguir que el portal del sud 
dlEuropa del segle que comencem estigui ubicat al nostre 
país? 
El delta del Llobregat. Cescala mundial 
Des de I'any 1994, moment en que es va signar el Conveni 
de cooperació en infraestructures i medi ambient en el delta 
del Llobregat, es va iniciar una aposta clara per a 
concentrar en aquest territori d'alt valor ecologic 
i estrategic les principals instal.lacions de connexió de la 
metropoli de Barcelona i tota la seva area d'influencia, que 
va més enlla de Catalunya, amb la resta del món. Aquest 
projecte representa un repte important des del punt de vista 
del desenvolupament sostenible, sobretot tenint en compte 
I'especial cura que es tindra amb I'entorn cultural i amb els 
usos tradicionals agrícoles i residencials. 
Actuacions en transport públic 
Actuacions en carreteres 
El Port de Barcelona 
En primer lloc, el Port de Barcelona i la nova Zona 
dlActivitats Logístiques colmpten amb un Pla director amb 
I'horitzó posat al 2010. 
Entre els objectius basics hi ha el de captar trafic de 
contenidors dels intercanvis amb I'Extrem Orient i I'America 
del Sud. 
El Pla preveu I'ampliació del Port de Barcelona cap al 
sud-est amb la construcció d'un nou dic de recer i la 
prolongació de I'actual, a mes de I'ampliació de la 2a fase 
de la zona d'actuacions logístiques, amb una inversió total 
de 300.000 MPTA, entre pública i privada, que li perrnetra 
doblar el volum de trafic. 
La indiscutible posició estrategica del Port de Barcelona, 
afavorida per la proximitat de I'aeroport del Prat, 
s'incrementara amb I'aplicació de les mesures previstes a 
I'ActualitzaciÓ del Pla Director 1997-201 1, amb la qual cosa 
esdevindra una plataforma logística de primera magnitud i 
podra convertir-se en un element dinarnitzador de I'activitat 
industrial i comercial del seu rerepaís. També obtindra la 
capacitat d'actuar com a node de distribució dels fluxos de 
cornerc intercontinental i de facilitar el desenvolupament de 
la interrnodalitat i prestació de serveis integrats. 
Pel que fa al transport de mercaderies, el transit exterior és 
basic, amb una menor participació del cabotatge nacional. 
Destaca la previsió d'un creixement espectacular del trafic 
de contenidors i vehicles, mentre que els productes 
energetics -gas, derivats del petroli- i els siderúrgics 
manifesten una tendencia alcista. Finalment, es preveu que 
el volum de comercialització de la fava de soja disminueixi 
fins al 2003 i torni a augmentar fins a 1,5 milions de tones 
metriques I'any 201 1. 
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El desviament del Llobregat permetra comptar amb 193 ha 
100,o noves que permetran ampliar I'actual ZAL (de 66 ha) i 
ubicar-hi noves empreses del sector amb estandard de 
qualitat molt alts. 
.'aeroport del Prat 
Caeroport de Barcelona-el Prat és el 17e d1Europa pel que 
fa a transit. Actualment, dóna servei a uns 11,7 milions de 
passatgers per any, dels quals un 40% provenen de vols 
internacionals. Amb un creixement del 8% anual des de 
1985, I'horitzó per a I'any 2011 se situa en 30  milions de 
passatgers i en més de 40  milions I'any 2016 i amb una 
capacitat de 90  operacions en hora punta i 400.000 
operacions/dia, segons preveu el seu Pla Director aprovat 
I'octubre del 1999. Pel que fa al transit de mercaderiles, la 
xifra actual és d'unes 68.000 tones anuals, i es preveu 
arribar al mig milió de tones anuals I'any 2020. 
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L'objectiu final és aconseguir que I'aeroport esdevingui una 
gran ciutat aeroportuaria que, plenament integrada en el seu 
entorn, sigui la base operativa no només de les companyies 
aeries, sinó de tot tipus d'empreses que trobin, en les seves 
instal.lacions i els seus serveis, la porta cap a la 
Mediterrania i cap a Europa. 
La nova terminal de carrega prevista (de 15 ha. i capacitat 
per a 500.000 tones/any) el convertira en un element 
important en I'escenari que se'ns presenta. 
Cample europeu i I'alta velocitat 
Font: Autoritat Portuaris de Barcelona 
Aquestes bones perspectives de futur, juntament amb la 
tendencia actual del transport aeri cap a I'especialització i la 
polarització de les activitats en determinats grans aeroports 
europeus, en detriment dels més periferics, fan que 
I'ampliació de I'aeroport de Barcelona sigui una prioritat. Cal 
aprofitar la immillorable localització de les seves 
instal.lacions, situades, a més, en una zona amb un gran 
potencial demografic i economic. 
L'ampliació de I'aeroport de Barcelona comporta construir 
una tercera pista que permetra, tot respectant I'equilibri 
ecologic de les reserves naturals que hi ha al Delta, assolir 
uns criteris d'eficiencia aeronautica i de competitivitat. A 
més, cal millorar i ampliar les instal4acions terrestres i 
facilitar tant les connexions interiors, sobretot amb la xarxa 
d'ample europeu i amb la futura xarxa d'alta velocitat, com 
les marítimes. 
Pero un dels factors clau que ha de fer possible el 
desenvolupament del port i de I'aeroport de Barcelona és 
I'ample ferroviari europeu (conegut com a ample UIC). 
La Generalitat, que al seu dia fa més de 15 anys, va 
plantejar la necessitat de connectar-se a Europa amb una 
xarxa ferroviaria d'ample europeu, ha lluitat perque la 
inversió que finalment es dura a terme per la linia del TGV 
Madrid-Barcelona-Franca no sigui Útil només per als trens de 
viatgers d'alta velocitat i llarg recorregut, sinó que es 
converteixi en un autentic element revolucionador de la 
mobilitat al nostre país. 
En aquest sentit, ha defensat una xarxa que uneixi les 
principals ciutats de Catalunya de manera que banalitzi les 
distancies i permeti convertir-se en I'element que faci que 
poguem comptar amb una xarxa de ciutats actuant en 
xarxa. 
Pero des del punt de vista de la logística i el transport de 
mercaderies, la xarxa ferroviaria d'altes prestacions 
esdevindra, realment, I'espina dorsal de la logística a 
Catalunya i la seva millor garantia d'enllac amb I'euroregió a 
qui volem donar servei des d'aquestes dues noves 
infraestructures de que ens volem dotar. 
Tren de mercaderies. FGC 
de treball dire 
Cample europeu arribara als ports de Barcelona i Tarragona 
i permetra evacuar-ne o aportar-hi de manera eficient i facil 
grans quantitats de contenidors cap a la península o el 
centre d'Europa amb temps i costos molt competitius i amb 
un impacte ambiental i una congestió molt menors que si 
s'hagués de fer amb camions, com a la practica es fa ara. 
A més, permetra que els aeroports de Girona i Reus actu'in 
en xarxa amb el de Barcelona, complementant-se, 
especialitzant-se i permetent una oferta conjunta i 
complementaria que beneficiara a tothom i que permetra 
créixer sense haver de recórrer a augmentar I'ocupació de 
sol. Un bé escassissirn i preuadíssim a un país tan poblat i 
amb orografia tan variada com la nostra. 
De fet, aquesta conversió dels nostres aeroports en un hub 
aeroportuari produira un desenvolupament del sector 
serveis vinculats que permetra generar una riquesa molt 
important i m'olts llocs de feina qualificada (veg. Quadre). 
Aposta per la intermodalitat. La xarxa de 
nivell regional 
Pero totes aquestes inversions i tots aquests esforcos no 
aportarien gaires beneficis al conjunt del país si no hi 
hagués al darrera una xarxa de segon nivell i d'ambit 
regional de gran qualitat que fes possible una distribució 
equitativa de la riquesa sobre el territori. 
La xarxa de nivell regional és la que ens ajudara a 
desconcentrar activitats i a permetre diferents localitzacions 
al territori, aprofitant i potenciant totes les possibilitats que 
ens ofereix la xarxa de ciutats mitjanes molt actives que 
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tenim a Catalunya. q 
En aquest sentit, cal destacar els esforcos que fem i farem 
per a potenciar els tres principals ports mitjans en el seu 
vessant comercial i logístic (Palamós, Vilanova i Sant Carles- 
Alcanar) perque esdevinguin complements de I'oferta del 
front portuari catala. 
Instal~lacions de suport al transport per carretera. DPTOP 
Finalment, cal destacar la política de creació de centrals 
integrades de mercaderies, amb altíssims nivells de qualitat 
en els serveis logístics prestats. Aquestes CIM permeten 
descarregar de transit pesant les ciutats, optimitzen les 
operacions i són un autentic element de potenciació de 
I'activitat industrials en les arees on s'ubiquen. Són els 
autentics terminals d'una xarxa logística integrada, amb 
diferents nivells, i que permet portar sobre el territori tots 
els beneficis de la intermodalitat i de les oportunitats que 
ens ofereix ocupar un lloc de privilegi en la xarxa logística 
global. 
La nova xarxa d'ample europeu també permetra una 
reconfiguració de la xarxa ferroviaria catalana. La nostra 
idea va en la línia de liberalitzar i introduir competencia en el 
transport per ferrocarril. En aquest sentit promourem una 
autoritat ferroviaria de Catalunya, que tindra la titularitat de 
les infraestructures fixes i les cedira als operadors que hi 
oferiran serveis concurrents. L'us de la xarxa d'altes 
prestacions per al trafic de llarg recorregut, el d'alta qualitat 
i alguns trafics específics de mercaderies també de llarg 
recorregut, permetran alliberar les línies actuals per millorar 
els serveis de rodalies i d'aportació a la xarxa de primer 
nivell i optar a oferir nous serveis per a mercaderies 
eficients economicament i sostenibles des del punt de vista 
ambiental. 
A més de la CIM Valles, actualment en funcionament, s'ha 
comencat la construcció recentment d'una altra CIM a Lleida 
i s'esta treballant en la implantació de quatre més la 
I'Emporda, al Baix Llobregat, al Camp de Tarragona i al Baix 
Penedes). 
No cal dir, que el seu bon funcionament va molt lligat a la 
qualitat de la xarxa viaria, que no tractarem en aquest 
article. 
Conclusions 
Des d'una visió conjunta de Catalunya, de cara als proxims 
anys, és necessari un esforc en la inversió i racionalització 
de noves infraestructures logístiques. En aquest sentit, no 
es podran reduir recursos ni esforcos per a actuar amb el 
consens necessari. 
Les decisions que es prenguin a curt termini determinaran la 
situació i el potencial logístic catala definitiu a Espanya i a 
Euro~a. 
Les actuacions i inversions previstes a I'Estat (amb especial 
emfasi en el reforc del nucli logístic de Valencia) fan 
imprescindible una actuació decidida i urgent de 
rellancament i de nova formulació de les infraestructures 
logístiques a Catalunya amb la finalitat de no perdre 
competitivitat en un sistema logístic global europeu i 
espanyol. 
En aquest context, s'ha d'entendre el conjunt de les 
infraestructures logístiques catalanes com un sistema a 
considerar en la seva globalitat, més complementari i no tan 
competitiu entre les infraestructures logístiques de que 
disposem. Tot i que des del punt de vista conceptual aposto 
per la competitivitat entre els sistemes, ja que aquests 
generen millores, en el nostre cas, hem de tenir més 
complementarietat de la que actualment disposem. 
Els dos grans ports catalans han d'oferir una oferta general 
conjunta, conformant el que s'entén com a Front Portuari 
Catala, complementant sens dubte amb la resta de ports 
catalans d'escala i conceptualització diferent. 
Garantir els accessos ferroviaris d'ample UIC als ports de 
Barcelona i Tarragona, ja que és imprescindible per a la 
millora de la seva posició i competitivitat amb la resta de 
ports de la Mediterrania. 
Respecte al sistema logístic aeri, s'han de fonamentar en un 
gran aeroport que és Barcelona, amb característiques hub i 
amb una oferta integrada i complementarla que afavorira de 
manera clara als aeroports de Reus i Girona. 
Per Últim, la posic~ó logística de Tarragona compta amb una 
potencial~tat elevada d~ns el sistema logístic catala i a partir 
d'aquesta en I'amb~t estatal i europeu. 
No h~ ha cap dubte sobre la conven~encla I necessitat 
d'aprof~tar les slnergles entre les infraestructures amb la 
finalitat que el sistema d'infraestructures logístiques 
catalanes sigui més competitiu en I'entorn estatal i europeu. 
Pera aquest repte només es podra abordar i aconseguir 
amb la implicació de tota la comunitat logística. I quan parlo 
de comun~tat no m'estic referint a una entitat abstracta, em 
refereixo a totes les empreses i, en concret, a les persones 
que les componen. Perque és a les seves mans treure el 
max~m profit de totes les potencialitats del nostre pais. De 
la seva posició geoestrategica, del seu caracter 
emprenedor, de la seva fama en el món, de la preparació 
dels seus professionals, de la qualitat dels seus serveis, i, 
per que no, del seu clima i la qualitat de vida de les seves 
ciutats. 
En definitwa, demano un esforc per tal que aquest tren de la 
revolució de la mobilitat i del segle de la logística que 
arrenca amb tanta forca no només no se'ns escapi, sinó 
que siguem capacos d'entrar en el grup de paisos que 
formara part de la locomotora, del motor d'aquesta nova 
font d'oportunitats. 
Centre Integral de Mercaderies 
i Activitats Logístiques, SA. 
Empresa Publica de la 
Generalitat de Catalunya 
És una ocasió única que I'evolució de la nostra societat ens 
obre. Des de les administracions farem tot I'esforc inversor 
necessari per a dotar-nos de les eines precises per 
a competir, pero no podem oblidar que la gestió, I'oferta 
els serveis, el valor afegit, en definitiva, és i sera a les rndlls 
de la comunitat logística. En la qualitat, en la innovació i en 
el servei que siguin capacos d'oferir als seus clients. 
Són molts els reptes que tenim davant nostre, tants com les 
oportunitats que se'ns aniran obrint si som capacos de 
convertir-nos en el portal de la Mediterrania, en el portal del 
sud d'Europa. Estic segur que a Catalunya, amb I'esforc de 
tots, ho aconseguirem. 
